BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 

<l f ■ 




Prioritatsbescheinigung uber die Einreichung 
einer Patentanmeldung 

102 41 157.3 

05. September 2002 

WABCO Perrot Bremsen GmbH, 
Mannheim/DE 

Scheibenbremse 

F 16 D 65/02 



/!m . Aktenzeichen: 
Anmeldetag: 
Anmelder/lnhaber: 

Bezeichnung: 
IPC: 



Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



Munchen, den 18. September 2003 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 

IrpAuftrag 





A 9161 

06/00 
EDV-L 



I 

4 * 



LEINWEBER & 
ZIMMERMANN 



PATENTANWALTE 

EUROPEAN PATENT ATTORNEYS 

EUROPEAN TRADEMARK ATTORNEYS 

Dipl.-lng. H. Leinweber (t 1976) 
Dipl.-lng. Heinz Zimmermann 
Dipl.-lng. A. Gf. v. Wengersky 
Dipl.-Phys. Dr. Jurgen Kraus 
Dipl.-lng. Thomas Busch 
Dipl.-Phys. Dr. Klaus Seranski 

Rosental 7 
D-80331 Miinchen 

TEL +49-89-231124-0 
FAX +49-89-231124-11 



den 0 5. Sep. 2002 bmk 




WABCO 
Perrot Bremsen GmbH 
Barlochweg 25 



Unser Zeichen 



68229 Mannheim 



SCHEIBENBREMSE 



5 



Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit 



einer Bremsscheibe mit einer bevorzugten Laufrichtung, 
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einer ersten Bremsbacke mit einem ersten Schwerpunkt auf einer ersten Seite der 
Bremsscheibe, 



einer zweiten Bremsbacke mit einem zweiten Schwerpunkt auf einer zweiten Seite 



der Bremsscheibe und 
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einem Sattel zum Ubertragen von mit der zweiten Bremsbacke erzeugten 
Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe. 
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Generell werden Scheibenbremsen nach deren Aufbau und Wirkungsweise 
hinsichtlich der Anordnung der Zuspannvorrichtung im Bremssattel unterschieden. Beispiele 
zeigen die Figuren 1 bis 4. Im einzelnen zeigen 

Figur 1 eine schematische Schnittansicht einer Gleitsattel- 

scheibenbremse mit einseitiger Zuspannung nach dem 
Reaktionskraftprinzip, 

Figur 2 eine schematische Schnittansicht einer Festsattelscheiben- 

bremse mit einseitiger Zuspannung nach dem Reaktions- 
kraftprinzip mit schwimmender Bremsscheibe, 

Figur 3 eine schematische Schnittansicht einer Festsattelscheiben- 

bremse mit beidseitiger Zuspannvorrichtung und fester Brems- 
scheibe und 

Figur 4 eine schematische Draufsicht im Teilschnitt auf eine Scheiben- 

bremse. 

Wenn nachfolgend die Problematik anhand einer Gleitsattelscheibenbremse 
beschrieben wird, so gelten alle Ausfuhrungen - im ubertragenen Sinne - auch fur Sattel- 
scheibenbremsen der Bauart wie Pendelsattel oder Festsattel mit einseitiger oder 
beidseitiger Zuspannung, wenn am freien - also nicht abgestutzten - Sattelschenkel eine 
Bremsbacke direkt gehalten, gefuhrt und/oder abgestutzt ist, also der freie Schenkel, der 
die Bremsumfangskrafte auf dieser Seite aufnimmt und uber das die Bremsscheibe 
ubergreifende Briickenteil auf die andere Sattelseite ubertragt, auf der der dortige Schenkel 
des Bremssattels mit einem Festteil verbunden ist. Das heilit, die Erfindung beschrankt sich 
nicht nur auf Gleitsattelscheibenbremsen. 

Nach dem in den Figuren 1 bis 4 schematisch dargestellten Stand der Technik weist 
die Scheibenbremse einen Bremssattel 1 auf, der mit seinen beiden Sattelschenkeln eine 
Bremsscheibe 4 umgreift und der mit mindestens einer auf einer Seite der Bremsscheibe 
angeordneten Zuspannvorrichtung 5 ausgestattet ist, urn beiderseits der Bremsscheibe in 
den Bremssattelschenkeln abgestutzte und gefuhrte Bremsbacken 2, 3 gegen die 
Bremsscheibe 4 zu drucken. Die Bremsbacken 2, 3 sind so gehalten/gefuhrt, dali sie 
einander gegenuberliegen und ihre Schwereachsen bzw. Schwerpunkte S 1, S 2 (Figur 4) 
bei einer Verschiebung in Richtung der Bremsscheibe aufeinanderliegen und senkrecht auf 
die Bremsscheibenebene treffen. 
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Dabei ist der Bremssattel 1 auf einer Seite der Bremsscheibe 4 mittels eines 
Festteils 6 mit einem Fahrzeugteil 7 (nicht gezeigt) verbunden, welches als Achsteil 
bezeichnet wird. Uber das Festteil 6 werden die vom Bremssattel 1 bei einer 
Bremsbetatigung aufgenommenen Bremsmomente in das Fahrzeugteil 7 (Achsteil) 
abgefuhrt. Insbesondere dann, wenn fur die sogenannte felgenseitige Bremsbacke 3 kein 
separates und die Bremsumfangskrafte aufnehmendes Fuhrungs- und Abstutzteil wie ein 
Bremsentrager vorhanden ist, sondern diese Bremsbacke direkt am freien, nicht 
abgestutzten Bremssattelschenkel befestigt ist, neigt der Bremssattel 1 bei einer 
Bremsbetatigung verstarkt dazu, sich entsprechend der Drehrichtung D der Bremsscheibe 4 
in Richtung Bremsscheibenauslaufseite schrag zu stellen. 

Als Folge treten neben einem nachteiligen SchragverschleifJ der felgenseitigen 
Bremsbacke 3 durch ungleichmafiige Belaganpressung auch je nach Sattelbauart der 
Scheibenbremse extreme Belastungen in den Fuhrungs- bzw. Tragteilen auf. Dies sind bei 
einem Gleit- oder Pendelsattel die Bolzenfuhrungen 8 bzw. Lagerbolzen, bei einem 
Festsattel hingegen der Befestigungsflansch. Dementsprechend stabil mussen entweder 
die Fuhrungs- Oder die Trageeinrichtungen fur den Bremssattel gegenuber dem 
Fahrzeugteil ausgelegt sein. 

Da insbesondere bei Scheibenbremsen fur Nutzfahrzeuge sehr hohe 
Bremsmomente zum Abbremsen des Fahrzeugs erforderlich sind, ist eine dement- 
sprechend aufwendige Materialdimensionierung erforderlich. Jedoch lalit sich auch damit 
eine nachteilige Sattelschragstellung nicht ganzlich vermeiden. 

Demzufolge wird bei der Scheibenbremse nach der DE 197 43 538 mit einer 
direkten Befestigung der Bremsbacke am freien Sattelschenkel (Felgenseite) versucht, 
einer Schragstellung des Sattels dadurch entgegenzuwirken, da(i bei einem Gleitsattel ein 
Teil des Bremsentragers die Bremsscheibe mit seitlichen Fuhrungsarmen ubergreift, urn als 
Stutze/Anlage fur den Bremssattel zu dienen, wodurch einer Sattelschragstellung 
entgegengewirkt werden soli. Jedoch schrankt eine enge Fuhrungstolerierung die 
Gleitfunktion durch unerwunschte Reibmomente durch die Sattelanlage wahrend des 
Brems- und Losevorgangs ein. Ebenso nachteilig wirken sich hohe Biege- und 
Reibmomente auf/in den Fuhrungslagern des Gleitsattels aus. 



Eine weitere Moglichkeit der Problemlosung zeigt die EP-PS 709 592, die ebenfalls 
die Fuhrung der zuspannseitigen Bremsbacke im Festteil der Bremse und die felgenseitige 
Bremsbacke am Sattelschenkel vorsieht und die eine Bremssattelfuhrung mittels Fuhrungs- 
bolzen realisiert 

Bei beiden beschriebenen Losungen nach dem Stand der Technik liegen die 
Schwerpunkte der Bremsbacken bezuglich der Bremsscheibe einander gegenuber. Die 
Bremsbacken liegen somit einander symmetrisch gegenuber. 

Die Bremse nach der EP-PS 709 592 ware zwar allein schon wegen der 
Verwendung eines annahernd plattenformigen Bremsentragers aus Gewichtsgrunden auch 
im Nutzfahrzeugbereich wunschenswert, jedoch bringt dieser Aufbau selbst bei kleinen und 
im PKW-Bereich verwendeten Scheibenbremsen schon enorme Nachteile mit sich, die sich 
hauptsachlich in einer Schragsteliung des Bremssattels auliern. Die Folgen davon sind 
hohe Biegemomente inklusive Reibmomente in den Sattelfuhrungen (Gegenmoment zur 
Sattelschragstellung) und eine ungleichmaliige felgenseitige Belaganlage mit einem 
nachteiligen TangentialverschleilJ. 

Urn den steigenden Anforderungen des Marktes an einen Gleitsattel Oder Festsattel 
- wie Gewichtseinsparung, kompakte und servicefreundliche Bauweise - gerecht zu werden, 
jedoch andererseits die Sicherheit der Bremsenfunktion sowie die Stabilitat der Bremse 
nicht zu vernachlassigen, mu(J unter Berucksichtigung der verwendeten Werkstoffe das 
Bestreben dahin gehen, geeignete Wege durch eine moderne Bremsenkonstruktion zu 
beschreiten. Dieses Ziel setzt sich die Erfindung. 

Mit anderen Worten liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, die aus dem Stand 
der Technik bekannten Bremsen dahingehend zu verbessern, da(i einer Schragsteliung des 
Bremssattels vorgebeugt wird. 

ErfindungsgemaR wird die gestellte Aufgabe dadurch gelost, dali der zweite 
Schwerpunkt gegenuber dem ersten Schwerpunkt urn eine vorbestimmte Strecke in 
Richtung auf eine der bevorzugten Drehrichtung der Bremsscheibe entsprechende Brems- 
scheibenauslaufseite versetzt ist. 
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Mit anderen Worten wird die Bremse in vorbestimmter Weise "unsymmetrisch" 
ausgelegt. Dadurch wird zu dem Drehmoment auf derjenigen Seite des Bremssattels, 
welche mit dem Festteil der Achse verbunden ist, ein der Strecke des Versatzes der beiden 
Schwerpunkte entsprechendes Gegenmoment erzeugt. Bei geeigneter Wahl der 
Versatzstrecke heben sich die beiden Drehmomente auf, sie "neutralisieren" einander. 
Mithin wird bei entsprechender Wahl der Versatzstrecke eine Sattelschragstellung 
wirkungsvoll vermieden, wodurch insbesondere auf der freien Seite des Bremssattels eine 
gleichmafcige Belagablage erreicht wird. Daraus resultiert eine entsprechende 
VerschleilJkompensation. Die Fuhrungsbolzen mussen nicht mehr wie beim Stand der 
Technik ein mit erhohten Reibmomenten verbundenes Gegenmoment erzeugen, sie 
nehmen jetzt nur noch die Verschiebekraft und das Abstutzmoment des Bremssattels auf. 
Dadurch ist auch eine verbesserte Gleitlagerung bei einem Verschiebesattel realisiert. 

Es wird ausdrucklich darauf hingewiesen, dafc es gleichgultig ist, ob es sich urn ein 
am Funktionsbeispiel beschriebenes einzelnes Reibelement auf jeder Seite der 
Bremsscheibe oder urn mehrere Einzelbremsbacken/Einzelsegmente auf jeder Seite der 
Bremsscheibe handelt, weil der Effekt einer Erzeugung eines Gegenmomentes durch 
versetzte Anordnung/en auch mit mehreren Bremsbacken erzielt werden kann. 

Selbstverstandlich trifft dies auch fur einen urn mindestens einen Lagerbolzen 
verschwenkbaren Pendelsattel zu, ebenso fur eine Festsattelscheibenbremse. Durch die 
bereits erlauterte Neutralisierung der Drehmomente erfolgt auch keine "Verschrankung" 
(Schragstellung) in den Halte- bzw. Befestigungsbereichen des Bremssattels mehr, 
wodurch auch hier Material- und Gewichtseinsparungen durch einen geringeren 
Materialeinsatz erzielt werden konnen. 

Als mechanisch besonders vorteilhaft ist es erfindungsgemalJ bevorzugt, da(i die 
beiden Schwerpunkte den gleichen Radialabstand von der Mittelachse der Bremsscheibe 
haben. Mit anderen Worten ist zwischen den beiden Schwerpunkten ein Winkelabstand um 
den Bremsscheibenmittelpunkt definiert. 



6 

Ein Versatz des zweiten Schwerpunktes gegenuber dem ersten Schwerpunkt in 
Richtung parallel zur Bremsscheibe kann zumindest teilweise auf einen Versatz der ersten 
Bremsbacke gegenuber der zweiten Bremsbacke parallel zur Bremsscheibe zuruckgehen. 

Mit anderen Worten ist nach einer Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, da(J die 
Bremsbacken versetzt zueinander angeordnet sind. 

Zusatzlich oder alternativ kann nach der Erfindung aber auch vorgesehen sein, dali 
ein Versatz des zweiten Schwerpunktes gegenuber dem ersten Schwerpunkt in Richtung 
parallel zur Bremsscheibe zumindest teilweise auf zueinander unterschiedliche Ausgestal- 
tungen der ersten und der zweiten Bremsbacke zuruckgeht. 

Bei dieser Ausfuhrungsform der Erfindung ist mit anderen Worten vorgesehen, dafi 
die Schwerpunkte "innerhalb" der Bremsbacken zueinander versetzt werden, so dali ein 
Versatz der beiden Schwerpunkte zueinander auch dann erzielt wurde, wenn die beiden 
Bremsbacken "symmetrisch" zueinander in der Bremse angeordnet wurden. 

Dabei besteht eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung darin, dafi ein Ver- 
satz des zweiten Schwerpunktes gegenuber dem ersten Schwerpunkt in Richung parallel 
zur Bremsscheibe zumindest teilweise auf zueinander unterschiedliche Masseverteilungen 
der ersten und der zweiten Bremsbacke zuruckgeht. 

Als eine besonders einfache Ausfuhrungsform der Erfindung ist dabei vorgesehen, 
dali die erste und/oder die zweite Bremsbacke in zumindest einer Schnittebene keilformig 
ist. 

Insbesondere zur Materialersparnis kann erfindungsgemalJ vorgesehen sein, dali 
der Sattel in einem die Bremsscheibe ubergreifenden Bereich eine Offnung aufweist. 

Um eine bessere Plazierung der Bremsbacken zu ermoglichen, kann sich die 
Offnung erfindungsgemalJ bevorzugt in der Projektion parallel zur Bremsscheibe uber die 
erste und/oder die zweite Bremsbacke erstrecken. 
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Dabei hat die Offnung weiter bevorzugt die Kontur eines Parallelogramms, wodurch 
insbesondere bei zueinander versetzt angeordneten Bremsbacken die dem Versatz 
anzupassende Offnungsbreite und damit die Gesamtbreite des Bremssattels minimiert ist. 
Gleichzeitig ergeben sich beidseits der Offnung Strebenbereiche an dem Sattel, die im 
wesentlichen dreieckig sind, wodurch die Sattelsteifigkeit erhoht wird. 

Die Bremse ist erfindungsgemali bevorzugt mit einem plattenformigen Tragteil 
versehen,' wodurch der Materialaufwand auch in dieser Hinsicht minimiert ist. Dieses 
plattenformige Tragteil kann deshalb verwendet werden, weil erfindungsgemali Dreh- 
momente neutralisiert sind. 

Weiter bevorzugt ist erfindungsgemali das Tragteil einstuckig mit einem Achsteil 
ausgefuhrt. 

Wie bereits oben ausgefuhrt, handelt es sich bei der erfindungsgemalien 
Scheibenbremse bevorzugt um eine Gleitsattelscheibenbremse, eine Pendelsattel- 
scheibenbremse Oder eine Festsattelscheibenbremse mit einseitiger oder beidseitiger 
Zuspannung. 

Schliefilich ist die Bremse erfindungsgemali bevorzugt fur den Einbau in 
Nutzfahrzeugen ausgelegt. 

Im folgenden ist die Erfindung anhand bevorzugter Ausfuhrungsbeispiele unter 
Bezugnahme auf die beiliegende Zeichnung mit weiteren Einzelheiten naher erlautert. 
Dabei zeigen 

die Figuren 5 bis 9 schematisch verschiedene Ausfuhrungsbeispiele der 

Erfindung. 

In den Figuren 5 bis 9 werden - soweit vorhanden - die selben Bezugszeichen 
verwendet wie in den Figuren 1 bis 4. 

Wie den Figuren 5 bis 9 zu entnehmen ist, fallen die Schwerpunkte S 1 und S 2 
nicht wie bei dem Stand der Technik aufeinander. Der entsprechende Versatz ist nach den 
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Figuren 5 und 6 dadurch realisiert, dali die Bremsbacke 3 eine beliebige Belagkontur 
aufweist, so daft deren Schwerpunkt S 2 gegenuber dem Schwerpunkt S 1 der Bremsbacke 
2 um die Strecke V in Richtung Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist. 

Bevorzugt wird der Versatz V in Richtung Bremsscheibenauslaufseite aber dadurch 
erreicht, dali die Bremsbacke 3 entweder in Parallelrichtung verschoben oder um einen 
Winkel p (Figuren 7 und 9) verdreht gegenuber der Bremsbacke 2 im freien Sattelschenkel 
angeordn'et ist. Die beiden Schwerpunkte S 1 und S 2 liegen mithin auf einem gedachten 
Kreisbogen um den Mittelpunkt der Bremsscheibe 4. Diese Ausgestaltung hat den Vorteil, 
dali gleiche Belagausfuhrungen auf beiden Seiten der Bremsscheibe verwendet werden 
konnen. Dadurch werden beispielsweise falsche Einbauten verhindert. 

Eine weitere Verbesserung inklusive Gewichtseinsparung der Sattelstruktur mit der 
erfindungsgemalien versetzten Anordnung der Bremsbackenschwerpunkte S 1 und S 2 lafit 
sich dadurch erreichen, dali der Bremssattel 1 eine Radialoffnung 9 in dem den 
Bremsscheibenbereich ubergreifenden Bruckenbereich aufweist, wodurch eine bessere 
Plazierung der Bremsbacken 2, 3 erreicht wird (Figuren 5, 7). 

Dieser Vorteil mit einer Radialoffnung lalit sich nochmals verbessern, wenn in der 
Draufsicht auf den Bremssattel (Figur 8) die Kontur der Radialoffnung 9 unter einem Winkel 
a schrag in Richtung Belagversatz V verlauft und somit annahernd die Form eines 
Parallelogramms aufweist. Dies hat den Vorteil, dali die dem Versatz anzupassende 
Offnungsbreite und somit auch die Breite des Bremssattels 1 nicht entsprechend der 
Versatzgrolie V verbreitert werden muli. Gleichzeitig ergeben sich durch die neuen 
Bruckenstrebenbereiche beidseitig der schrag verlaufenden Radialoffnung, die annahernd 
die Kontur eines Dreiecks aufweisen, wesentlich verbesserte Festigkeitseigenschaften 
gegenuber herkommlichen Bruckenstrebenbereichen. Dies tragt nochmals zur Verbes- 
serung der Sattelsteifigkeit bei. 

Aufgrund der beschriebenen Vorteile lalit sich die Scheibenbremse mit einem 
Bremssattel 1 als Gleitsattel besonders bei solchen Einbauverhaltnissen einsetzen, wo 
gemali Figur 1 das Trageteil 6 inklusive der/des Fuhrungsbolzen(s) 8 plattenformig 
ausgebildet ist und weiterhin vorteilhaft mit dem Achsteil 7 eine (einstuckige) Einheit, 
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beispielsweise als Schmiedeteil ausgefuhrt, bildet. Dadurch kann auch die 
Fuhrung/Abstutzung der auf dieser Seite gelagerten Bremsbacke 2 innerhalb des als 
Bremsentrager dienenden Festteils 6, 7 erfolgen, weil insbesondere durch die erfindungs- 
gemafte Neutralisierung der Drehmomente wesentlich geringere Anforderungen an die 
Fuhrungs- bzw. Halteeinrichtungen hinsichtlich beispielsweise der Dimensionierung und der 
Materialeigenschaften etc. gegentiber den aus dem Stand der Technik bekannten 
Losungen gestellt werden mussen. 

Fur den Versatz V kann keine feststehende Grolie angegeben werden. Vielmehr 
wird der Versatz V zur bewuliten Erzeugung des erforderlichen Gegenmomentes anhand 
der jeweiligen Gegebenheiten rechnerisch ermittelt und ist abhangig von dem Reibbeiwert 
(Reibwertpaarung / Kombination zwischen dem Bremsbelag und der Bremsscheibe) und 
der Bremsengeometrie (Grolie der Bremse / Bremsscheibe). Diese sind letztendlich 
abhangig vom Einsatzfall der Scheibenbremse. 

Gleiches gilt auch fur den Verdrehwinkel p. Auch dieser Winkel wird rechnerisch 
ermittelt und ist abhangig vom Durchmesser der Bremsscheibe und von der Bremsen- 
geometrie. Auch hier ist der entsprechende Einsatzfall der Scheibenbremse zu 
berucksichtigen. 

Die in der obigen Beschreibung, den Anspruchen sowie der Zeichnung offenbarten 
Merkmale der Erfindung konnen sowohl einzeln als auch in beliebigen Kombinationen fur 
die Verwirklichung der Erfindung in ihren verschiedenen Ausfuhrungsformen wesentlich 
sein. 
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ANSPRUCHE 

1. Scheibenbremse mit 

einer Bremsscheibe (4) mit einer bevorzugten Laufrichtung (D), 

einer ersten Bremsbacke (2) mit einem ersten Schwerpunkt (S 1) auf einer ersten 
Seite der Bremsscheibe (4), 

einer zweiten Bremsbacke (3) mit einem zweiten Schwerpunkt (S 2) auf einer 
zweiten Seite der Bremsscheibe (4) und 

einem Sattel (1) zum Gbertragen von mit der zweiten Bremsbacke (3) erzeugten 
Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe (4), 

dadurch gekennzeichnet, dali 

der zweite Schwerpunkt (S 2) gegenuber dem ersten Schwerpunkt (S 1) urn eine 
vorbestimmte Strecke (V) in Richtung auf eine der bevorzugten Drehrichtung (D) der 
Bremsscheibe (4) entsprechende Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist. 

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dali die beiden 
Schwerpunkte (S 1, S 2) den gleichen Radialabstand von der Mittelachse der 
Bremsscheibe (4) haben. 

3. Scheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dali ein Versatz 
(V) des zweiten Schwerpunkts (S 2) gegenuber dem ersten Schwerpunkt (S 1) in Richtung 
parallel zur Bremsscheibe (4) zumindest teilweise auf einen Versatz der ersten Bremsbacke 
(3) gegenuber der zweiten Bremsbacke (2) parallel zur Bremsscheibe (4) zugeht. 

4. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dali ein Versatz (V) des zweiten Schwerpunkts (S 2) gegenuber dem 
ersten Schwerpunkt (S 1) in Richtung parallel zur Bremsscheibe (4) zumindest teilweise auf 
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zueinander unterschiedliche Ausgestaltungen der ersten und der zweiten Bremsbacke (2, 
3) zuruckgeht. 

5. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dali ein Versatz (V) des zweiten Schwerpunkts (S 2) gegenuber dem ersten 
Schwerpunkt (S 1) in Richtung parallel zur Bremsscheibe (4) zumindest teilweise auf zuei- 
nander unterschiedliche Masseverteilungen der ersten und der zweiten Bremsbacke (2, 3) 
zuruckgeht. 

6. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dali die erste und/oder die zweite Bremsbacke (2, 3) in zumindest einer 
Schnittebene keilformig ist 

7. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dali der Sattel (1) in einem die Bremsscheibe (4) ubergreifenden Bereich eine 
Offnung (9) aufweist. 

8. Scheibenbremse nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dali die Offnung (9) 
sich in der Projektion parallel zur Bremsscheibe uber die erste und/oder die zweite 
Bremsbacke (2, 3) erstreckt. 

9. Scheibenbremse nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, dali die 
Offnung (9) die Kontur eines Parallelogramms hat. 

10. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, gekennzeichnet durch 
ein plattenformiges Tragteil (6). 

11. Scheibenbremse nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dali das Tragteil (6) 
einstiickig mit einem Achsteil (7) ausgefuhrt ist. 

12. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dali sie eine Gleitsattelscheibenbremse, eine Pendelsattelscheibenbremse oder 
eine Festsattelscheibenbremse mit einseitiger oder beidseitiger Zuspannung ist. 
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13. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dali sie eine Bremse fur Nutzfahrzeuge ist. 



13 



ZUSAMMENFASSUNG 

Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit einer Bremsscheibe mit einer bevor- 
zugten Laufrichtung, einer ersten Bremsbacke mit einem ersten Schwerpunkt auf einer 
ersten Seite der Bremsscheibe, einer zweiten Bremsbacke mit einem zweiten Schwerpunkt 
auf einer zweiten Seite der Bremsscheibe und einem Sattel zum Obertragen von mit der 
zweiten Bremsbacke erzeugten Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe. 

ErfindungsgemalJ ist vorgesehen, dali der zweite Schwerpunkt gegenuber dem 
ersten Schwerpunkt um eine vorbestimmte Strecke in Richtung auf eine der bevorzugten 
Drehrichtung der Bremsscheibe entsprechende Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist 
(Figur 7). 
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